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Verfahren zum Betreiben von Fahrerinformationssystemen sowie Vor- 
richtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben von Fahrerinforma- 
tionssystemen in einem Kraftfahrzeug sowie eine Vorrichtung zum 
Durchfuhren eines solchen Verfahrens. 

In Kraftfahrzeugen existieren verschiedene Systeme, die den Fahrer mit 
Informationen versorgen, beispielsweise ein Navigationssystem, die 
ublichen Kontrollanzeigen oder ein sogenanntes Entertainmentsystem, 
das beispielsweise empfangene Radiostationen, die Lautstarke oder 
dergleichen anzeigt. Die Versorgung insbesondere der Fahrer mit In- 
formationen erfolgt unabhangig von der aktuellen Fahrsituation, das 
hei&t, dass die Fahrerinformationssysteme ihren Betrieb in einem ein- 
mal eingestellten Modus fortsetzen. 

Insbesondere in Fahrsituationen, bei denen der Fahrer eine erhohte 
Aufmerksamkeit auf das Fuhren des Fahrzeuges lenken muss, kann 



eine zu Unzeit ausgegebene Information zu einer ungewollten Abien- 
kung und damit zu einer Gefahrdung der Verkehrsteilnehmer fuhren. 

Aufgabe der Erfindung ist es 7 ein Verfahren zum Betreiben von Fahrer- 
informationssystemen in einem Kraftfahrzeug und eine Vorrichtung zur 
Durchfuhrung eines Verfahrens bereitzusteilen, mit dern eine erhohte 
Fahrsicherheit erreicht werden kann. 

ErfindungsgemaS wird diese Aufgabe dadurch gelost, dass in Abhan- 
gigkeit von Fahrzeugbetriebsdaten, die an den Fahrer auszugebenden 
Informationen ausgewahlt werden, so dass der Fahrer mit selektierten 
und an die Fahrsituation angepassten Informationen versorgt wird, oh- 
ne dass der Fahrer unnotig von der eigentlichen Aufgabe, namlich dem 
Fuhren des Fahrzeuges, abgelenkt wird. 

Vorteilhafterweise erfolgt die Auswahl hinsichtlich der an dem Fahrer 
auszugebenden Informationen hinsichtlich der Informationsart, der In- 
formationsdarsteilung oder der Informationsdichte. Die Informationsart 
bezieht sich vordringlich auf den Inhalt der Informationen, also aus 
welchem Bereich die auszugebende Information komrnt, beispielsweise 
Unterhaltungsbereich, Fahrzeugbetriebsdaten oder Telekommunikati- 
onsbereich. Die Informationsdarstellung bezieht sich auf die Art und 
Weise, wie Informationen vermittelt werden, hier insbesondere die 
Auswahl, ob die Informationen akustisch und/oder optisch dargeboten 
werden und in welcher Qualitat diese Darstellung erfolgt. Unterschiede 
in der Qualitat konnen beispielsweise hinsichtlich der Helligkeit.oder 
Grofce der Darstellung oder in der Lautstarke der Wiedergabe akusti- 
scher Informationen bestehen. Die Informationsdichte bezieht sich auf 
die Menge der an den Fahrer ubermittelten Informationen pro Zeitein- 
heit, das bedeutet, dass wahrend Phasen erhohten Konzentrationsbe- 
darfes eine geringere Informationsdichte bereitgestellt wird als wah- 
rend eines gemutlichen Dahingleitens auf trockenen StraBen bei Tage. 



Eine vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung sieht vor, dass ein Fah- 
rerprofil erstellt wird, das die Aufnahmefahigkeit der Informationen in 
Bezug auf den jeweiligen Fahrer berucksichtigt. Das Fahrerprofil wird 
vorteilhafterweise unter Berucksichtigung und in Abhangigkeit von den 
Fahrzeugbetriebsdaten erstellt, nachdem eine Fahreridentifikation 
durchgefuhrt wurde. Bei der Fahreridentifikation werden unter anderem 
auch physiologische Daten wie Alter, Korpergrofce, Gewicht, Sehfahig- 
keit oder Reaktionsgeschwindigkeit aufgenommen und anhand der 
aufgenornmenen Fahrzeugsbetriebsdaten wird festgelegt, wie viele In- 
formationen einer bestimmten Art einem Fahrer in einer bestimmten 
Fahrsituation ubermittelt werden. 

Vorteilhafterweise wird das Fahrerprofil fiber den Nutzungszeitraum 
auf Grund der Fahrzeugbetriebsdaten automatisch aktualisiert, so dass 
auf Grund einer (Correlation zwischen dem bestehenden Fahrerprofil 
und den Fahrzeugbetriebsdaten beispielsweise in Verbindung mit Um- 
weltdaten festgelegt werden kann, dass ein Fahrer bei Dunkelheit we- 
sentlich langsamer fahrt, als es eigentlich notwendig ware, woraus der 
Ruckschluss gezogen werden kann, dass dieser Fahrer bei Dunkelheit 
eine erhohte Konzentration auf das Fuhren des Fahrzeuges aufwenden 
muss und daher mit einer geringeren Infomationsdichte versorgt wer- 
den sollte. 

Zusatzlich zu den Fahrzeugbetriebsdaten konnen Informationen auf 
Grund von vorhandenen Ortsdaten, die beispielsweise uber ein GPS- 
System ermittelt wurden, der vorhandenen Uhrzeit oder Jahreszeit, 
zusatzlichen gespeicherten Informationen hinsichtlich der Umgebung, 
beispielsweise einer erhohten Glatteisgefahr oder Navigationsdaten 
erfolgen, so dass beispielsweise innerhalb eines Stadtgebietes eine ge- 
ringere Informationsdichte bereitgestellt wird als wahrend einer Land- 
straSenfahrt. 



Ein wefteres Kriterium fur die Auswahl der auszugebenden Informatio- 
nen sind vorliegende Verkehrsdaten, die beispielsweise auf Grund vor- 
handener Staus, Gefahrenstellen oder dergleichen eine Auswahl der 
entsprechenden Informationen bewirken bzw. unterdriicken. So kann 
beispielsweise eine Hierarchie innerhalb der auszugebenden Informa- 
tionen aufgestellt werden, so dass bei einer hohen Verkehrsdichte 
bzw. bei einem zu erwartenden Stau eher die Verkehrsinformationen 
als beispielsweise ein Bereichswechsel einer Sendestation ausgegeben 
wird. 

Die Daten, insbesondere die Fahrzeugzustandsdaten, werden von Sen- 
soren erfasst und einer Rechnereinheit zugeleitet, die auf Grund vorlie- 
gender Algorithrnen eine entsprechenden Zuordnung trifft und die ent- 
sprechenden Informationen auswahlt,' unterdruckt bzw. die Art und 
Weise, die Reihenfolge und die Art der Informationen bestimmt. 

Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor, dass aus den ermittelten 
Daten und dem Fahrerprofil ein Wert fur einen Fahrerzustand ermittelt 
wird. Dieser Wert wird in eine Kontextdatenbank abgelegt, die mit so- 
genannten Assistenzsystemen verbunden ist. Assistenzsysteme unter- 
stCitzten den Fahrer bei dem Fiihren des Fahrzeuges und versorgen ihn 
mit entsprechenden Informationen. Auf Grund der ermittelten Daten in 
Verbindung mit dem Fahrerprofil wird. eine Strategie ermittelt, die eine 
situationsspezifische Ausgabe der Informationen uber die Assistenzsy- 
steme ermoglichen. Es werden also Strategien fur den Betrieb dieser 
Assistenzsysteme entwickelt, was konkret. bedeutet, dass verschiede- 
ne Assistenzsysteme vorubergehend abgeschaltet werden bzw. die 
Ausgabe der Qblicherweise nach einem starren Schema verlaufenden 
Informationen situationsangepasst erfolgt. 



Nachfolgend wird ein AusfGhrungsbeispiel der Erfindung anhand der 
beigefugten Figuren naher erlautert werden. 

Es zeigen: 

F '9ur 1 - den Aufbau einer Fahrerzustandsbewertung; 

Figur 2 - ein Verlaufsbild der Fahrerzustandserkennung; 

sowie 

Figur 3 - eine beispielhafte Darstellung von EinflussgroBen 

fur die Ermittlung eines Fahrerzustandes. 

Figur 1 zeigt zwei Datenbusse 1 und 2, von denen einer beispielsweise 
als ein CAN-Bus ausgebildet sein kann, uber die Fahrzeugbetriebsdaten 
und Sensordaten an eine Vorrichtung 3 ubermittelt werden, in der die 
ubermittelten Sensor- oder Betriebsdaten ausgewertet werden. In einer 
ersten Stufe 4 erfolgt auf der Grundlage der ubermittelten Daten eine 
Fahrerzustandserkennung und eine Fahrsituationserkennung, wobei 
diese auf der Grundlage von in einer Vorrichtung 40 abgelegten Algo- 
rithmendatenbank erfolgt, in der die Regeln fur eine entsprechende Be- 
urteilung der Fahrsituation gespeichert sind. 

In einem nachsten Modul 5 erfolgt unter Zugrundelegung des in einem 
weiteren Modul 50 gespeicherten Fahrerprofils die Ermittlung des Fah- 
rerzustandes, dessen Wert einer Kontextdatenbank 6 zugefuhrt wird. 
Auf diese Kontextdatenbank 6 konnen die im Fahrzeug vorhandenen 
Assistenzsysteme 7, 7', 7" zugreifen und entsprechend dem ermittel- 
ten Fahrerzustand werden die Assistenzsysteme 7, 7', 7" aktiviert, 
teilweise aktiviert, unterdruckt oder ihr Verhalten verandern. 



Die Fahrerzustandserkennung erfolgt demnach in der Vorrichtung 3, 
die als Softwaremodul ausgebildet ist, das auf verschiedene Daten zu- 
greifen kann. Dazu zahlen einmal Fahrzeugbetriebsdaten, wie Ge- 
schwindigkeit, Stellung von Lichtschaltern, Lenkrad- und Pedalpositio- 
nen sowie die Haufigkeit der Betatigung von Bedienungselementen. 
Weiterhin konnen situationsspezifische Informationen, wie zum Beispiei 
die Aufcentemperatur, die Uhrzeit oder Witterungseinfiiisse auf dem 
Softwaremodul zugefuhrt werden. In Zusammenspiel mit in der Daten- 
bank 40 abgelegten Regeln erfolgt die Fahrerzustandserkennung sowie 
Fahrsituationserkennung, wobei anhand bestimmter Abfragen ermittelt 
wird, wie grofc die Konzentrationsanforderungen an den Fahrer zum 
gegenwartigen Zeitpunkt sind. Sind beispielsweise Nebelscheinwerfer 
eingeschaltet, ist dieses ein Indiz fur schlechte Sichtverhaltnisse, was 
die Konzentrationsanforderungen an den Fahrer erhohen. Fur den Fall, 
dass die Frequenz des Scheibenwischers hoch ist, wird von einer glat- 
ten Fahrbahn und ebenfalls schlechten Sichtverhaltnissen ausgegan- 
gen, so dass ebenfalls eine geringe Ablenkung des Fahrers durch 
nachrangige Informationen geboten erscheint. Bei einer hohen Intensi- 
ty und Frequenz der Gas- bzw. Bremspedalbetatigung ist von einer 
erhohten Verkehrsdichte auszugehen, so dass auch hier erhohte An- 
forderungen an die Konzentration des Fahrers gestellt werden. Ande- 
rerseits kann unter BerCicksichtigung der eingegebenen Uhrzeit einer 
gleichformigen Geschwindigkeit und einer mittels Feuchtigkeitssenso- 
ren ermittelten trockenen Fahrbahn auf eine Fahrsituation geschlossen 
werden, die eine geringere Konzentration erfordert, so dass Informa- 
tionen der.Assistenzsysteme 7, 7', 7" ohne Einschrankungen dem 
Fahrer zur Verfugung gestellt werden konnen. 

Da Situationen auf verschiedene Menschen unterschiedlich belastend 
wirken, ist in einer zweiten Stufe 5 die BerCicksichtigung eines in einer 
Datenbank 50 abgelegten Fahrerprofiles vorgesehen. Das Fahrerprofil 
enthalt Zahlenwerte, die festlegen, wie stark eine Fahrsituation Ein- 
fluss auf den jeweiligen Fahrer hat. Zum Beispiei werden altere Men- 




schen durch Fahrten in Dunkelheit viel starker als junge Menschen be- 
lastet, gleiches gilt fur eine nachlassende Reaktionsfahigkeit oder Be- 
lastbarkeit bei langeren Autofahrten. Andererseits konnen auch inner- 
halb der Altersgruppen starke Variationen hinsichtlich der Auswirkung 
verschiedener Situationen auf den jeweiiigen Fahrer auftreten, so dass 
eine individuelle Anpassung des Fahrerprofils vorteilhaft ist. Aus der 
Menge der Einzelbelastungen in Verbindung mit dem Fahrerprofil wird 
anschiiefcend eine Prognose uber die Gesamtbelastung des Fahrers ge- 
troffen, wobei der ermittelte Wert fur den Fahrerzustand in einer Kon- 
textdatenbank 6 abgelegt werden. 

Auf diese Kontextdatenbank 6 greifen alle relevanten Assistenzsyste- 
me 7, 7', 7" zuriick, die entsprechend des Fahrerzustandes aktiviert 
oder deaktiviert werden. Je nach Abhangigkei't der eingegebenen Da- 
ten konnen unterschiedliche Systeme 7, 7', 7" aktiviert werden, bei- 
spielsweise konnen bei gemessenen lauten AuSengerauschen auf aku- 
stische Hinweise vollstandig verzichtet werden oder aber bei Dunkel- 
heit bei entsprechend geringerer Leuchtintensitat der Anzeigen oder 
Einblendungen erfolgen, sofern sie uberhaupt dargestellt werden. 

Ein mogliches Szenario des Verfahrensablaufes sieht vor, dass bei 
Fahrtantritt gutes Wetter und freie StraSen vorhanden sind. Das Sy- 
stem erkennt auf Grund der Betriebsdaten, die ihm Qber die Datenbus- 
se 1, 2 ubermittelt werden, eine geringe Konzentrationsanforderung 
des Fahrers. Nach einiger Zeit setzt Regen ein, der Fahrer stellt die 
Wischfrequenz auf eine mittlere Stufe, woraus das System auf eine 
gestiegene Belastung auf Grund schlechterer Sichtverhaltnisse 
schlie&t. Im weiteren Verlauf der Fahrt wird der Verkehr dichter, das 
hei&t der Fahrer muss haufiger den Abstand zu vorausfahrenden Fahr- 
zeugen korrigieren, indem er haufig bremst und beschleunigt. Das Sy- 
stem folgert hieraus auf eine erhohte Verkehrsdichte, wobei auf Grund 
der erhohteii Frequenz der Brems- und Gaspedalbetatigung auf eine 
starke Beanspruchung des Fahrers durch die Fahraufgabe geschlossen 



wird. Das Ergebnis der Fahrerzustandserkennung ist ein hoher Bela- 
stungswert, so dass die Assistenzsysteme 7, 7', 7", die den Fahrerzu- 
stand berucksichtigen, ihre Funktionsweisen entsprechend anpassen, 
indem sie unwichtige Meldungen unterdrucken und damit eine Ablen- 
kung des Fahrers verhindern. 

In Figur 2 ist der Verlauf der Fahrerzustandserkennung dargestellt, in 
deren ersten Schritt 10 die Sensor- und Betriebsdaten aufgenommen 
werden. In dem nachfolgenden Schritt 1 1 werden die Regeln zur Er- 
kennung der Fahrsituation angewendet, die aus der Datenbank 40 ent- 
nommen werden. AnschlieSend wird in Schritt 12 unter Anwendung 
des Fahrerprofils eine Bewertung der Fahrsituationen vorgenommen, 
woraus sich nachfolgend in Schritt 13 die Gesamtfahrerbelastung aus 
den bewerteten Fahrsituationen ergibt. Die Sensor- und Betriebsdaten 
aus Schritt 10, die Fahrsituationen aus Schritt 11, die Teilbelastungen 
aus Schritt 13 sowie die Gesamtbelastung werden anschlieSend in 
dem Schritt 14 in der Kontextdatenbank 6 gespeichert und in Schritt 
15 werden samtliche in der Kontextdatenbank gespeicherte Daten 
durch die jeweiiigen Assistenzsysteme 7, 7', 7" gemafc der Figur 1 
abgerufen und eine entsprechende Ausgabe der Informationen an den 
Fahrer eingeleitet. 

Figur 3 zeigt eine beispieihafte Darstellung der Fahrsituationen, des 
Fahrerzustandes sowie der Sensordaten, wobei sich die Fahrsituatio- 
nen aus Sichtverhaltnissen, Strafcenbelagszustand, Wetterverhaltnissen 
und Geschwindigkeiten zusammensetzt. Der Fahrerzustand errechnet 
sich aus der HMI-Ausgabebelastung, der Lenkbelastung und der Pedal- 
belastung, und als Sensordaten stehen insbesondere die Fahrzeugbe- 
triebsdaten hinsichtlich der eingeschalteten Aggregate wie Licht, 
Scheibenwischer, Fahrtrichtungsanzeiger, ABS-Sensor, Fahrstabilitats- 
sensoren oder Temperaturen zur Verfugung. Aus all diesen Daten wird 
die Gesamtbeanspruchung errechnet, die ein Ma& dafur darstellt, wel- 
che Daten wie und wann dem Fahrer zuganglich gemacht werden. 
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Der Vorteii. bei dem erfindungsgemafcen Verfahren besteht darin, dass 
aus Fahrzeugbetriebsdaten und einem Fahrerprofil eine Annahme Qber 
den Belastungsgrad des Fahrers abgeleitet werden kann und dass auf 
Grund des ermittelten Belastungsgrades die Funktionsweise von 
Fahrerinformationssystemen situationsspezifisch gestaltet werden 
kann. Die Fahrerinformationssysteme konnen ihre Informationsdichte, 
ihre Informationsart oder ihre Informationsdarstellung der Belastung 
anpassen und in einem kritischen Augenblick die Informationsausgabe 
unterdrucken bzw. automatische Hilfestellung leisten. Dadurch ergibt 
sich eine erhohte Fahrsicherheit, da sich der Fahrer in kritischen Situa- 
tionen verstarkt auf die eigentliche Fahraufgabe konzentrieren kann 
und nicht abgelenkt wird. 

Ein weiterer Vbrteilder Erfindung besteht darin, dass anstatt direkter 
Messungen an dem Fahrer aus Betriebsdaten ein Ruckschluss auf den 
Fa hrerzu stand gewonnen werden kann. Aus den Tatigkeiten des Fah- 
rers, der Fahrzeugdaten und weiterer, vorzugsweise uber Sensoren 
ermittelter Randdaten konnen Vorhersagen uber den Belastungsgrad 
des Fahrers getroffen werden, auf dessen Grundlage eine entspre- 
chende Steuerung bzw. Auswahl der Assistenzsysteme 7, 7', 7" er- 
folgt. Daruber hinaus vereinfacht sich die Bedienung des Fahrzeuges, 
da die Assistenzsysteme 7, 7', 7" auf der Basis von Fahrsituation und 
Fahrerzustand automatisch ein- und ausgeschaltet werden, so dass die 
Assitenzsysteme 7, 7', 7" quasi selbststandige Entscheidungen tref- 
fen. Weiterhin wird die Anpassung der Informationsdichte von HMI- 
Ausgaben an eine aktuelle Situation ermdglicht, wodurch insgesamt 
die Belastung des Fahrers auf Grund der auf ihn einwirkenden Informa- 
tionen verringert wird. 

Weiterhin ist es vorgesehen, dass das Fahrerprofil und damit die Fah- 
rerzustandserkennung durch das System an den Nutzer angepasst 
werden kann, indem Schlusse aus der Fahrweise und der vorliegenden 
Fahrsituation zieht. Auffallige Variationen der Fahrweise bei Auftreten 




eines bestimmten Zustandesvon Betriebs- und Sensordaten konnen 
auf eine erhohte oder verringerte Belastung hinweisen. Eine besonders 
langsame Fahrweise bei Regen kann auf eine gewisse Unsicherheit des 
Fahrers schliefcen lassen, so dass hier auf eine erhohte Belastung ge- 
schlossen werden kann. Misst das System auf Grund der Wischerfre- 
quenz beispielsweise eine starke Regenbelastung, wird es vorteilhaf- 
terweise bei einem entsprechenden Fahrerprofil die Informationsdichte 
senken, so dass nur noch die notigsten Informationen dem Fahrer wah- 
rend der Regenfahrt zugeleitet werden. Durch eine standige Aktualisie- 
rung des Fahrerprofils kann auf Veranderungen in der Leistungsfahig- 
keit des Fahrers oder aber bei Verschlechterungen des Gesundheitszu- 
standes geschlossen werden, so dass die Informationsdichte immer 
autom.atisch angepasst wird. 

Weiterhin konnen Daten, die uber externe Dienste an das Fahrzeug 
ubertragen werden, in die Prognose der Fahrerbeanspruchung bzw. des 
Fahrerzustandes erganzt werden; so konnen unter anderem Verkehrs- 
und Stauinformationen in die Berechnung des Fahrerzustandes einflie- 
(2>en. Die prognostizierte Fahrbeanspruchung kann zudem anhand von 
Karten- bzw. Navigationsdaten ermittelt werden, wobei die Tatsache, 
ob sich der Fahrer in der Stadt oder auf dem Land befindet, einen gro- 
Sen Unterschied hinsichtlich der zu erwartenden Belastung ausmacht. 



Patentanspruche 



1 . Verfahren zum Betreiben von Fahrerinformationssystemen in ei- 
nem Kraftfahrzeug, dadurch gekennzeichnet, dass in Abhangig- 
keit von Fahrzeugbetriebsdaten die an den Fahrer auszugeben- 
den Informationen ausgewahlt werden. 



2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Auswahl hinsichtlich der Informationsart, der Informationsdar- 
stellung oder der Informationsdichte erfolgt. 



3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Fahrerprofil bezuglich der Aufnahmefahigkeit von Infor- 
mationen erstellt wi.rd und die Informationen in Abhangigkeit von 
dem Fahrerprofil ausgegeben werden. 



4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass in 
dem Fahrerprofil physiologische Daten wie Alter, KorpergroBe, 
Gewicht, Sehfahigkeit und Reaktionsgeschwindigkeit aufge- 
nommen sind. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Fahrerprofil uber den Nutzungszeitraum aufgrund der 
Fahrzeugbetriebsdaten automatisch aktualisiert wird. 

6. Verfahren nach einem der voranstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Informationen aufgrund von Ortsdaten, 
Zeitdaten, Umgebungsdaten und/oder Navigationsdaten ausge- 
wahlt werden. 



Verfahren nach einem der voranstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Informationen aufgrund von Verkehrs- 
daten ausgewahlt werden. 

Verfahren nach einem der voranstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Daten von Sensoren erfasst werden. 

Verfahren nach einem der voranstehenden Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, dass aus den ermittelten Daten und dem Fah- 
rerprofil ein Wert fur einen Fahrerzustand ermittelt wird, der in 
eine Kontextdatenbank (6) abgelegt wird, die mit Assistenzsy- 
stemen (7, 7', 7") verbunden ist, wobei die Assistentsysteme 
(7, T, 7") in Abhangigkeit des Fahrerzustandes Informationen 
ausgeben oder unterdriicken. 

Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach einem der 
voranstehenden Anspruche. 
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Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben von Fahrerinforma- 
tionssystemen in einem Kraftfahrzeug. Aufgabe der Erfindung ist es, 
ein Verfahren zum Betreiben von Fahrerinformationssystemen in einem 
Kraftfahrzeug und eine Vorrichtung zur Durchfuhrung eines Verfahrens 
bereitzustellen, mit dem eine erhohte Fahrsicherheit erreicht werden 
kann. Diese Aufgabe wird dadurch ge!6st, dass in Abhangigkeit von 
Fahrzeugbetriebsdaten die an den Fahrer auszugebenden informationen 
ausgewahlt werden. 
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